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SYSTEME D' ALIMENTATION EN CARBURANT POUR MOTEUR A COMBUSTION INTERNE, NOTAMMENT 
TYPE DIESEL. 

(57) La presents Invention conceme un systems d'alimen- 
tation en carburant pour moteur a combustion interne, no- 
tamment de type dlsssl, caracterise par le fait qu'it com- 
prend: une premiere pompe (10) adaptee pour pulsar du 
carburant situe dans un reservoir (40), un circuit en boucle 
(100) qui communique, d'une part avec la sortie de la pre- 
miere pompe (10) pour recevoir du carburant en prove- 
nance de celle-ci et qui communique, d'autre part avec un 
site d'sxploltation (120), et une seconds pompe (110) pla- 
css sur le circuit en boucle (100) et adaptee pour mettre le 
carburant en circulation dans celui-ci afin d'eviter un 
echauffement trop important du carburant et garantir une 
bonne homogenslts en temperature de ce dernier. 
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La presente invention concerne le domaine des syst&mes 
d 'alimentation en carburant pour moteur k combustion interne, 
notamment k auto-allumage ou dieseL 

De nombreux systfemes d'alimentation en carburant pour 
moteur k combustion interne ont d6j& 6t6 proposes. 

n a, en particulier, 6te propose r6cemment un nouveau concept 
de syst&me d'alimentation et dosage en carburant dieseL Ce nouveau 
syst&me poss&de un circuit d'alimentation en carburant, dont une partie 
traverse la culasse ou le cache-culbuteurs du moteur. Ce concept presente 
l'avantage de simplifier la structure du circuit d'alimentation par rapport 
k de nombreuses structures anterieures connues. 

Cependant, ce concept pose un probieme specifique : le circuit 
ainsi forme au niveau de la culasse du moteur entraine un echauffement 
du carburant et risque de creer un gradient de temperature important 
entre les injecteurs situes k l'entr6e du circuit et ceux situes k la sortie de 
ce dernier. 

La presente invention a main tenant pour but de perfectionner 
les syst&mes d'alimentation en carburant pr6c6demment connus. 

Un but important de la pr6sente invention est de proposer un 
nouveau syst&me d'alimentation qui permette de limiter 1'echauffement 
du carburant. 

Un autre but important de Pinvention est de limiter le gradient 
de temperature entre deux zones separ6es du circuit d'alimentation, 
notamment au niveau des injecteurs. 

Ces buts sont atteints selon la presente invention grace k un 
systdme d'alimentation en carburant pour moteur k combustion interne, 
notamment de type diesel, caracterise par le fait qu'il comprend : 

- une premiere pompe adaptee pour aspirer du carburant situ6 dans un 
reservoir, 

- un circuit en boucle qui communique d'une part, avec la sortie de la 
premiere pompe pour recevoir du carburant en provenance de celle-ci, et 
qui communique d'autre part, avec un site d'exploitation, et 

- une seconde pompe placee sur le circuit en boucle et adaptee pour mettre 
le carburant en circulation dans celui-ci afin d'eviter un echauffement 
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trop important du carburant et garantir une bonne homog6n6it6 en 
temperature de ce dernier. 

La presente invention permet ainsi d'obtenir, k Paide de 
moyens simples, un fort debit dans le circuit en boucle, et par consequent 
5 de limiter rechauffement du carburant, ainsi que notamment eviter de 
gros hearts de temperature entre les injecteurs proches de l'entree du 
circuit et ceux situes k la sortie de celui-ci. 

Selon d'autres caracteristiques avantageuses de la presente 
invention, la premiere pompe est une pompe eiectrique, tandis que la 
10 seconde pompe est une pompe dite k effet venturi ou k jet. 

Selon une autre caract6ristique avantageuse de l'invention, le 
circuit en boucle est relie au reservoir par un conduit de retour 6quipe de 
preference d'un r6gulateur de pression. 

D'autres caracteristiques, buts et avantages de la pr6sente 
15 invention apparaitront k la lecture de la description detailiee qui va 
suivre, et en regard des dessins annexes donnes k titre d'exemple non 
limitatif et sur lesquels : 

- la figure 1 represente une vue schematique en perspective de 
l'ensemble d'un systeme d'alimentation conforme k la presente 

20 invention, et 

- la figure 2 represente une vue schematique en coupe d'un regulateur de 
pression susceptible d'etre utilise dans le cadre de ^invention. 

Comme indique precedemment, le systeme d'alimentation 
conforme k la presente invention comprend principalement : une 
25 premiere pompe 10, un circuit en boucle 100 et une seconde pompe 110. 

La premiere pompe 10 est adaptee pour puiser du carburant 

dans un reservoir 40. 

Le circuit en boucle 100 communique, d'une part avec la sortie 
de la premiere pompe 10, pour recevoir du carburant en provenance de 
30 celle-ci et communique, d'autre part avec un site d f exploitation 120, par 
exemple une rampe d'injecteurs. 

La seconde pompe 110 est placee sur le circuit en boucle 100. 
Hie est adaptee pour mettre le carburant en circulation dans celui-ci. 

La premiere pompe 10 est de preference une pompe eiectrique. 
35 Hie est munie de fagon connue en soi d'un filtre amont 11. 
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De preference, comme illustre sur la figure 1 annexee, la pompe 
10 pompe le carburant dans un bol 20 alimente en carburant par tout 
moyen approprie. Le bol 20 peut etre alimente par exemple a l'aide d'un 
conduit de retour 160, que Ton decrira par la suite. Le bol 20 peut etre 

5 egalement alimente par tout autre moyen approprie, tel que par exemple a 
l'aide d'une pompe de gavage, ou une pompe telle qu'une pompe a jet, ou 
encore a l'aide d'un dapet antiretour adapte pour autoriser la penetration 
de carburant du reservoir 40 vers le bol 20 lorsque le niveau de carburant 
dans le reservoir 40 est superieur a celui du carburant dans le bol 20, tout 

10 en interdisant au contraire l'ecoulement du carburant du bol 20 vers le 
reservoir 40. 

L'entree de la pompe 10 qui coincide avec le filtre amont 11 est 
placee de preference k proximite du fond du bol 20. 

De preference, la pompe 10 et le bol 20 sont en outre sollidtes 
15 en permanence contre la paroi inferieure 42 du reservoir 40, afin 
d'assurer une alimentation optimale du circuit, quelles que soient les 
deformations eventuelles du reservoir 40. 

A titre d'exemple non limitatif, la pompe 10 peut etre adaptee 
pour fournir un debit de l'ordre de 50 1/h, sous une pression de l'ordre de 

20 6 bars, dans sa conduite de sortie 50. 

Sur la figure 1, on a schematise sous la reference 12 les fils 

d'alimentation de la pompe 10. 

De preference, le reservoir 40, plus precisement le bol 20, est 
pourvu d'un systeme de jaugeage du niveau de carburant dans le reservoir 

25 4a 

Un tel systeme de jaugeage peut faire l'objet de nombreux modes 

de realisation connus de Phomme de Part. 

Un tel dispositif de jaugeage 30 equipant l'ensemble de pompage 
peut etre conforme aux dispositions connues et commercialisees de nos 

30 jours et comprenant essentiellement un boitier 32 fixe sur une paroi du 
reservoir 40 ou sur le bol 20, une piste resistive placee dans ce boitier. un 
flotteur 34 apte a suivre les evolutions du niveau de carburant et un 
curseur lie directement au flotteur ou lie a celui-ci par l'intermetiiaire 
d'un levier pivotant 36, lesquel curseur se deplace sur la piste resistive en 

35 fonction des evolutions du flotteur 34. La jauge 30 peut encore etre formee 
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de toute autre structure connue. II peut s'agir par exemple d'une jauge 
capacitive. 

Le conduit de sortie 50 de la pompe 10 est dirig6 vers le circuit 
en boucle 100. 

5 Plus pr6cis6ment, le conduit 50 qui communique avec la sortie 

de la pompe 10, est reli6 k l'entr6e de la seconde pompe 110 constitute de 
preference d'une pompe k effet venturi ou k jet. 

Le conduit de sortie 50 peut etre reli6 directement k Tentr6e de 
la seconde pompe 110. Cependant, de preference, la conduite de sortie 50 de 
10 la premiere pompe electrique 10 est reliee k Tentr6e de la pompe k jet 1 10 
par l'intermediaire d'un s6parateur d'eau 60 et d'un filtre fin 70 months 
en cascade, c'est-i-dire en serie. 

De tels stparateur d'eau 60 et filtre fin 70 sont bien connus de 
Thomme de Tart et ne seront done pas decrits plus en detail par la suite. 
15 Le circuit en boucle 100 peut faire l'objet de nombreuses 

variantes de realisation. De preference, il comprend au moins une partie 
passant dans la culasse du moteur. 

Ce circuit en boucle 100 communique d'une part, avec le site 
d 'utilisation 120, soit de preference une rampe d'injecteurs, comme cela 
20 est schematise sur la figure 1. Cependant, en variante, le site d'utilisation 
peut etre forme de tout moyen equivalent. 

En outre, le circuit en boucle 100 communique avec la sortie de 
la premiere pompe 10 par l'intermediaire de la seconde pompe 110. 

De preference, cette seconde pompe 110 est une pompe k effet 

25 venturi ou k jet. 

Cette seconde pompe 110 schematisee sur la figure 1 comprend 
une chambre 112 form6e en serie sur le circuit en boucle 100- La chambre 
1 12 possede une entree 1 13 et une sortie 1 14. 

La chambre 112 loge une tubulure coaxiale 116 dont 1'entree 117 
30 communique avec la sortie du filtre 70. 

La sortie de la tubulure 116 possede un convergent 118 dirig6 

vers la sortie 114. 

De fagon connue en soi, la pompe k jet 1 10 travaille par effet 

venturi. L'injection de carburant dans la tubulure 116, par la pompe 
35 eiectrique 10, provoque une depression dans la chambre 112. Et cette 
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depression aspire du carburant de l'entree 113 vers la sortie 114. Ainsi, la 
pompe k jet 110 assure une mise en circulation du carburant dans le 

circuit en boucle 100. 

Selon un mode de realisation avantageux, la pompe k jet 1 10 est 
plac6e k l'entree du circuit en boucle 100 dans la culasse du moteur. 

A titre d'exemple pr£f£rentiel et non limitatif, la pompe k jet 
1 10 est adapt£e pour assurer un debit minimal de carburant de l'ordre de 3 
k 4 fois la consommation maximale en carburant du moteur, soit par 
exemple 1 80 1/h sous une pression de 4 bars. 

Le circuit en boucle 100 est par ailleurs relie par 
l'intermediaire d'un conduit de retour 130, 160 avec le reservoir 40. 

Plus precisement, de preference, un conduit de retour 130 est 
branche en derivation du circuit en boucle 100, imm£diatement en aval de 
la rampe d'injecteurs 120. 

Ce conduit 130 communique avec l'entree d'un regulateur de 
pression 140, tare par exemple & 4 bars, dont la sortie communique avec le 
conduit 160 precite, lequel debouche au-dessus du bol de reserve 20 dans 
lequel aspire la pompe 10. 

Le r6gulateur de pression 140 peut faire l'objet de nombreux 

modes de realisation. 

De preference, il s'agit d'un regulateur k entree/sortie 
coaxiales, par exemple du type illustre sur la figure 2. 

La fonction de regulation de pression est obtenue k l'aide du 
regulateur 140, par un debit de derivation, r6gie par une membrane 
soumise k Taction conjuguee du liquide dont la pression est reguiee, et 
d'un ressort de tarage. 

On va maintenant decrire, k titre d'exemple non limitatif la 
structure du regulateur 140 represente schematiquement sur la figure 2 
annexee. 

Selon la representation, le regulateur 140 comprend un corps 
141, generalement cylindrique de revolution autour d'un axe vertical 142. 
Le corps 141 est pourvu d'une collerette 143 ou nervure en saillie sur sa 
surface exterieure, sensiblement k mi-hauteur. Le corps 141 est divise en 
deux chambres 144, 145 par une membrane 146, souple, transversale k 
1'axe 142. 
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La peripheric exterieure de la membrane 146 est fixee de facon 
etanche sur la surface interne du corps 141. A cette Fm. de preference, la 
peripheric exterieure de la membrane 146 est pincee par le corps 141 au 

niveau de la collerette 143. 
5 La chambre superieure 144 delimitee dans le corps 141 par la 

membrane 146 recoit un res sort de tarage 147. 

La chambre inferieure 145 situee de l'autre c6te de la 
membrane 146 recoit un tube 148 en saillie, centree sur l'axe 142. Ce tube 
148 se prolonge sur l'exterieur du corps 141, vers la tubulure de sortie 160, 

10 sous forme d'un embout 149. 

Le tube 148 est relie de facon etanche au corps 141. Le sommet 
150 du tube interne 148 est situe a proximite de la membrane 146, plus 
precisement en regard d'un obturateur 151 supporte par celle-ci. 
L'homme de Part comprendra qu'ainsi le ressort 147 pousse l'obturateur 
15 151 contre le sommet du tube 148, pour obturer celui-ci. 

En outre, la chambre inferieure 145 est reliee a la conduite de 
retour 130 par des passages traversants 152 formes dans le corps 141, a la 

base de celui-ci, autour de l'embout 149. 

De preference, il est prevu ainsi plusieurs passages traversants 

20 equirepartis autour de l'axe 142. 

Lorsque la pression du carburant achemine dans la chambre 
inferieure 145, par l'intermediaire des passages 152, et provenant de la 
conduite de retour 130, est inferieure a la pression de tarage du ressort 
147, l'obturateur 151 est plaque contre le sommet du tube 148. Ainsi, le 
25 carburant ne peut s'ecouler de la chambre inferieure 145 vers le bol 20, 
par rinterm&iiaire du conduit de retour 160. 

En revanche, lorsque la pression de carburant dans la chambre 

145 devient superieure a la pression de tarage du ressort 147, la membrane 

146 et l'obturateur 151 sont ecartes du sommet du tube 148. Le carburant 
30 peut alors s'ecouler de la chambre inferieure 145 vers l'embout 149. et de 

la rejoindre par l'intermediaire du conduit de retour 160, le bol de reserve 

20. 

Le regulateur de pression 140 permet par consequent de 
maintenir une pression constante, correspondent a la pression de tarage 
35 du ressort 147, dans le circuit en boucle 100. 
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Selon une variante de realisation, au lieu d'etre ferm£, de sorte 
que le r£gulateur travaille avec une pression de reference absolue 
constante, la chambre supSrieure 144 du rSgulateur 140, qui loge le ressort 
147, peut poss6der au moins un passage traversant 153 par Pinterm£diaire 
5 duquel la chambre 144 communique avec une reference de pression 
auxiliaire. II peut s'agir par exemple de la pression regnant dans im 
collecteur d'admission, ou une tubulure d'admission. 

Le systeme d'alimentation conforme k la prtsente invention 
offre de nombreux avantages par rapport aux systfcmes ant6rieurs connus. 

10 La pr^sente invention permet notamment d'obtenir dans le 

circuit en boucle 100 un debit 61eve, done une bonne homog6n6it6 en 
temperature du carburant circulant dans ce circuit, ainsi qu'une pression 
d'utilisation correspondant pr6cisement k la valeur de consigne assurant 
un bon fonctionnement du moteur. 

15 En outre, le systeme conforme k la pr6sente invention s'avfcre 

particuliSrement £conomique, dans sa structure, par rapport k certains 
systdmes ant6rieurement proposes, notamment des systfemes comprenant 
plusieurs pompes eiectriques a carburant. 

Bien entendu la presente invention n'est pas limit6e aux modes 

20 de realisation particuliers qui viennent d'etre d6crits mais s*6tend k toute 
variante conforme k son esprit. 
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REVENDICATIONS 



1. Syst^me d'alimentation en carburant pour moteur 4 
combustion interne, notamment de type diesel, caract6ris£ par le fait qu'il 

5 comprend : 

- une premiere pompe (10) adaptde pour puiser du carburant situ6 dans un 
reservoir (40), 

- un circuit en boucle ( 100) qui communique, d'une part avec la sortie de 
la premiere pompe (10) pour recevoir du carburant en provenance de 

10 celle-ci et qui communique, d'autre part avec un site d 'exploitation (120), 
et 

- une seconde pompe (1 10) plac^e sur le circuit en boucle (100) et adapt 6e 
pour mettre le carburant en circulation dans celui-ci afin d'6viter un 
6chauffement trop important du carburant et garantir une bonne 

15 homog6n£it6 en temperature de ce dernier. 

2. SystSme selon la revendication 1, caracteris6 par le fait que 
la premiere pompe (10) est une pompe electrique. 

3. Systfeme selon Tune des revendications 1 ou 2, caract6ris6 par 
le fait que la seconde pompe est une pompe 4 effet venturi ou a jet (110). 

20 4. Syst6me selon Tune des revendications 1 4 3, caract6ris£ par 

le fait que le circuit en boucle (100) est relte au reservoir (40) par 
rinterm6diaire d'un conduit de retour (130, 160). 

5. Systfeme selon la revendication 4, caract6ris6 par le fait que 
le conduit de retour (130, 160) est equipg d'un regulateur de pression 

25 (140). 

6. Systfcme selon Tune des revendications 14 5, caract6ris6 par 
le fait que la premiere pompe ( 10) est adaptde pour d^biter de l'ordre de 50 
1/h de carburant sous une pression de l'ordre de 6 bars. 

7. Syst&me selon Tune des revendications 14 6, caract6ris£ par 
30 le fait qu'un s6parateur d'eau (60) est intercal6 entre la sortie de la 

premiere pompe (10) et Pentr6e de la seconde pompe (110). 

8. Syst&me selon Tune des revendications 14 7, caractdrise par 
le fait qu'un filtre fin (70) est intercale entre la sortie de la premiere 
pompe (10) et l'entrte de la seconde pompe (110). 
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9. Systfcme selon Tune des revendications 14 8, caract6ris6 par 
le fait que le systfeme en boucle (100) comprend au moins une partie 
form6e dans la culasse du moteur. 

10. Systfeme selon Tune des revendications 14 9, caract£ris6 par 
le fait que le circuit en boucle (100) communique avec une rampe 
d'injecteurs (120). 

11. Systdme selon Tune des revendications 1 4 10, caract6ris6 
par le fait que la seconde pompe (110) est congue pour un d£bit de 
carburant d'au moins 3 4 4 fois la consommation maximale en carburant 
du moteur, soit par exemple d'au moins 1 80 1/h. 

12. Systfcme selon Tune des revendications 14 11, caract6ris6 
par le fait qu'il est pr6vu des moyens (140) aptes 4 r£guler la pression 
dans le circuit en boucle (100) 4 une pression de l'ordre de 4 bars. 
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